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Stirnwand fUr ein Kraf tf ahrzeug 



SAI Automotive SAL GmbH 



Patentanspruche 

Stirnwanci (1) fur ein Kraf tf ahrzeug (2), wobei 
die Stirnwand eine erste (3a) sowie davon 
beabstandet eine zweite Wand (3b) aufweist, 
dadurch gekennzeichnet, 
dass die erste Wand eine Aussparung (4) zur Auf- 
nahme eines ausschlieBlich an der ersten Wand 
befestigten Bremskraf tverstarkers (5) aufweist. 

Stirnwand nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass ein Randbereich (6) der Aussparung (4) 
verstarkt ist. 

Stirnwand nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, dass der Bremskraf tverstarker (5) eine 
Randflache (7) aufweist, welche auf einem Rand- 
bereich (6) der Aussparung (4) aufliegt. 

Stirnwand nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
net, dass auf der Randflache (7) des Bremskraf t- 
verstarkers (5) auf der zum Randbereich (6) hin 
orient ierten Seite ein Elastomerring (8) ange- 
ordnet ist. 

Stirnwand nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass der Brems- 
kraf tverstarker (5) mit der ersten Wand (3a) 
verschraubt ist. 

Stirnwand nach einem der vorhergehenden Ansprtt- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass die zweite 
Wand (3b) eine Durchf uhrof fnung (10) fur den 
Bremskraftverstarker (5) aufweist. 



7. Stirnwand nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich- 
net, dass der Spalt (11) zwischen Durchf iihrof f- 
nung (10) und Bremskraf tverstarker (5) im Be- 
reich der Durchfuhrof f nung zwischen 1 mm und 20 

5 mm, vorzugsweise zwischen 1 mm und 5 mm betragt . 

8. Stirnwand nach einem der Anspriiche 6 oder 7, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Stirnwand (1) im 
Bereich der Aussparung (4) und/oder der Durch- 
fuhrof f nung (10) Auswolbungen aufweist. 

10 9 ' Stirnwand nach einem der vorhergehenden Ansprii- 

che, dadurch gekennzeichnet, dass die Stirnwand 
(1) im Bereich der Aussparung (4) Verstarkungs- 
stege aufweist. 

10. Stirnwand nach einem der vorhergehenden Anspru- 

15 che ' dadurch gekennzeichnet, dass zwischen ers- 

ter (3a) und zweiter (3b) Wand Schaum (12) ange- 
ordnet ist. 

11. Stirnwand nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass der Brems- 
kraf tverstarker auf seiner Auiienflache (13) mit 
einem schaumabweisenden Material belegt ist. 

12. Stirnwand nach einem der vorhergehenden Ansprii- 

che, dadurch gekennzeichnet, dass die Stirnwand 

(1) als Modul zur Montage in einen Stirnwandrah- 

men (14) einer Kraf tf ahrzeugkarosserie ausgebil- 
det ist. 

13. Stirnwand nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass die erste (3a) 
und/oder zweite (3b) Wand aus Kunststoff oder 

30 Metall sind. 
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Kraft fahrzeug (2), enthaltend eine Stirnwand 
nach einem der vorhergehenden Ansprilche. 
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Stirnwand far ein Kraf tf ahrzeug 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Stirnwand fur 
ein Kraf tf ahrzeug. 

Stirnwande fur Kraf tf ahrzeuge sind prinzipiell be- 
kannt. Insbesondere im Zuge von Leichtbauanf orderun- 
gen sowie erhohten Komf ortmaJistaben bei modernen 
Kraftfahrzeugen stellt sich daher die Aufgabe, Stirn- 
wande herzustellen, welche einerseits leichtgewichtig 
sind und andererseits eine hohe Steifigkeit aufwei- 
sen. Dies ist zum einen vorteilhaf terweise eine hohe 
Biegesteifigkeit, welche insbesondere beim Frontal- 
crash zum Tragen kommt und auflerdem eine Schubfestig- 
keit, welche bei Langstorsionen der Karosserie hilft 
die Verformung zu begrenzen und somit den Komfort zu 
steigern. 

Prinzipiell ist es bekannt, Komponenten wie Brems- 
kraftverstarker (bzw. "Hauptbremszylinder") fest an 
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einer Stirnwand anzukoppeln. Dies kann z.B. dadurch 
geschehen, dass der Bremskraf tverstarker an einer 
Seite einer Stirnwand (meist motorraumseitig) befes- 
tigt wird und mit Durchsteckbolzen an der Stirnwand 
beidseitig gekontert wird. Fur den Fall, dass die 
Stirnwand einen aus Leichtbaugrtinden gewahlten Sand- 
wichaufbau enthalt (d.h. eine erste sowie davon beab- 
standet eine zweite Wand mit dazwischen liegendem 
Schaum) ist meist vorgesehen, dass in diesem Zwi- 
schenraum zusatzlich eine Hiilse vorgesehen ist, wel- 
che ein Zusammendrucken des Sandwichaufbaus im Be- 
reich der Schaumschicht bei Anziehen der Konter- 
schrauben verhindert . 



Solche bekannten Losungen weisen zwar einerseits eine 
gute Stabilitat auf, allerdings sind die Gerauschei- 
genschaften solcher Stirnwande meist unbef riedigend. 
Es ist meist n6tig, dass bei solchen Stirnwanden, 
welche aus LeichtbaugrUnden im Sandwichauf bau er- 
20 stellt wurden, z.B. eine zusatzliche Schwermatte in- 

nenraumseitig aufgebracht wird, welche der Schall- 
dampfung dient. Hierdurch werden allerdings Leicht- 
bauanforderungen wieder zum Teil zunichte gemacht. 

II Es ist daher dle Aufgabe der vorliegenden Erfindung, 

eine einerseits leichtgewichtige und stabile Stirn- 
wand bereitzustellen, welche jedoch aufterdem noch in 
Bezug auf Gerauschdammungseigenschaf ten hochste Ma6- 
stabe erfullt. 



Diese Aufgabe wird durch eine Stirnwand nach Anspruch 
1 geldst. 

Dadurch, dass bei einer gattungsgemalien Stirnwand, 
welche eine erste sowie davon beabstandet eine zweite 
Wand aufweist, die erste Wand eine Aussparung zur 



Aufnahme eines ausschlieBlich an der ersten Wand be- 
festigten Bremskraftverstarkers bzw. "Hauptbremszy- 
linders" aufweist, werden die oben genannten Probleme 
vermieden. 



Zum einen tragt es zum Leichtbau bei, dass die erste 
Wand im Bereich des Bremskraf tverstarkers ausgespart 
ist, d.h. es ist nicht notig, hier praktisch eine 
"Doppelwandung" vorzusehen, da der Bremskraf tverstar- 
ker im Bereich der Aussparung praktisch die Stirnwand 
tiberbriickt und daher keine Stirnwand selbst in diesem 
Bereich notwendig ist bzw. zumindest die erste Wand 
bereichsweise entfallt. 

Wesentlich ist hierbei aufierdem, dass der Bremskraft- 
verstarker lediglich an der ersten Wand befestigt 
ist. Fur die Befestigung bietet sich hierbei insbe- 
sondere eine fur die Reparatur losbare Verbindung, 
wie z.B. eine Schraubverbindung an. Es kdnnen auch 
Verbindungen wie Verschrauben und zusatzliches Kleben 
bzw. Klemmen und zusatzliches Kleben etc. zur Anwen- 
dung kommen. Eine Befestigung in dieser Art und Weise 
des Bremskraftverstarkers ist an der zweiten Wand 
nicht gegeben. Auch wenn es hierbei unter Omstanden 
zu Beriihrungen des Bremskraftverstarkers mit der 
zweiten Wand kommen kann, ist keine starre Befesti- 
gung gegeben, welche eine Korperschalliibertragung er- 
moglichen wiirde und hiermit zu einem Gerauscheintrag 
in den Kraf tf ahrzeuginnenraum ftihren wurde. 

Auch der Luf tschallubertrag wird vermieden, weil der 
Bremskraftverstarker den Bereich der Aussparung voll 
tiberdeckt und somit keine Offnungen' freiliegen, durch 
welche Luftschall vom Motorraum in den Kraftf ahrzeu- 
ginnenraum gelangen konnte. 
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Weitere Vorteile entstehen dadurch, dass der Brems- 
kraftverstarker praktisch integraler Bestandteil der 
ersten Wand der Stirnwand wird und somit einerseits 
eine Versteifung dieser ersten Wand darstellt und an- 
dererseits die akustisch wirksame Masse dieser Stirn- 
wand drastisch erhoht wird. Insbesondere im Zusammen- 
spiel mit weiteren Versteifungsmafinahmen fUr diese 
erste Wand wird es somit moglich, dass diese Wand 
bzw. gewunschte Teilbereiche hiervon als "ein Massen- 
schwinger" zu betrachten sind und hierdurch weniger 
vibrationsanfallig sind. 

In diesem Zusammenhang wird auf die Deutsche • Patent - 
anmeldung der vorliegenden Anmelderin "Stirnwandmo- 
dul", eingereicht am selben Tage wie die vorliegende 
Anmeldung, internes Aktenzeichen F0204 9, verwiesen. 
Samtliche der dort geschilderten Ausf uhrungsbeispiele 
bzw. Details in Bezug auf den Aufbau des dortigen 
Stirnwandmoduls (beziiglich Material, Anordnung von 
erster und zweiter Wand zueinander) sowie in Bezug 
auf akustische Gesichtspunkte (ErhShung der akustisch 
wirksamen Masse einer Wand des Sandwichs, Einbau des 
Sandwichs, hierzu angegebene Zahlenwerte) sollen als 
Bestandteil der hier vorliegenden Anmeldung gelten. 
Es wird somit ausdrucklich betont, dass die entspre- 
chenden Passagen der zitierten Anmeldung in dieser 
Anmeldung inkorporiert sind, urn unnotige Wiederholun- 
gen der dortigen Passagen zu vermeiden. 

Zusammengefasst sind die Vorteile des vorliegenden 
Aufbaus somit eine akustische Entkopplung der fahr- 
gastraumseitigen Deckschicht der Stirnwand (d.h. der 
zweiten Wand von der ersten Wand) . Eine verbesserte 
Abdichtung von Motorraum und Fahrerraum, eine Mini- 
mierung der Anzahl der Durchbriiche in der Stirnwand, 
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verbesserte Montage-/Demontagebedingungen sowie eine 
Minimierung der Schwingungsanregung durch den Brems- 
kraftverstarker, d.h. Minimierung der mechanischen 
Belastung der Stirnwand. 

Vorteilhafte Weiterbildungen der vorliegenden Erfin- 
dung werden in den abhangigen Anspruchen beschrieben. 

Eine erste vorteilhafte Weiterbildung sieht vor, dass 
der Bremskraftverstarker eine Randflache aufweist, 
welche auf dem Randbereich der Aussparung aufliegt. 
Hierdurch ist es moglich, dass ein vollf lachiger An- 
schluss zwischen Bremskraftverstarker und Randbereich 
gegeben ist (im Gegensatz zu einer nur punktweisen 
Befestigung) . Hierdurch wird der Durchtritt von Luft- 
schall vermieden. Auflerdem wird eine hohere Stabili- 
ty durch die feste Ankopplung des Bremskraf tverstar- 
kers erreicht. 

Zur noch hoheren Stabilisierung kann der Randbereich 
der Aussparung verstarkt sein, d.h. dass in diesem 
Bereich eine groAere Wandstarke vorgesehen ist bzw. 
ein zusatzlich verstarkendes Bauteil verbaut ist. 

Insbesondere zu Stabilitatszwecken ist es auch sinn- 
voll, dass Aussparung sowie Randflache rund sind, urn 
z.B. eine gleichmaftige Stabilitat gegenuber Schubbe- 
anspruchung zu gewahrleisten. 

Besonders vorteilhaft ist, dass zwischen der Randfla- 
che des Bremskraftverstarkers und dem Randbereich der 
Aussparung ein Elastomerring angeordnet ist, welcher 
zum Bremskraftverstarker gehort. Hierbei wird ein 
Luftschalldurchtritt noch weiter minimiert, auflerdem 
wird Korperschall gedampft. Selbstverstandlich ist 
diese Malinahme auch ohne eine Verstarkung des Randbe- 
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reichs der Aussparung moglich. 

Eine weitere vorteilhafte Weiterbildung sieht vor, 
dass der Bremskraf tverstarker mit der ersten Wand 
5 verschraubt ist. Selbstverstandlich gibt es auch an- 

dere Mdglichkeiten der Fugung (Verspannung mittels 
Klammern, Verklebung etc., allerdings ist die Fugung 
mittels Schrauben fur die Montage bzw. Demontage am 
gunstigsten) . Zusatzlich ist naturlich auch eine Ver 
10 klebung moglich. 

Eine weitere vorteilhafte Weiterbildung sieht vor, 
dass die zweite Wand eine Durchf iihrof fnung far den 
entsprechenden Teil des Bremskraf tverstarkers auf- 
15 weist. Der Bremskraf tverstarker ist somit auch inner- 

halb der Stirnwand angeordnet, hierdurch ergibt sich 
eine noch bessere Ausnutzung des Bauraums im Sand- 
wichbereich. Im Bereich der Durchf uhrof fnung des 
Bremskraf tverstarkers ist vorzugsweise ein Spalt vor- 
gesehen zwischen Bremskraf tverstarker und Durchfuhr- 
6f fnung, so dass es nicht zur Beruhrung beider Kompo- 
nenten und somit zur Korperschalliibertragung kommen 
kann. Es ist schwingungstechnisch besonders gunstig, 
wenn der Spalt zwischen Durchf uhrof fnung und Brems- 
kraf tverstarker im Bereich der Durchf uhrof fnung zwi- 
schen 1 und 5 mm betragt. 

Eine weitere vorteilhafte Weiterbildung sieht vor, 
dass die Stirnwand im Bereich der Aussparung und/oder 
der Durchf Uhrof fnung AuswSlbungen auf weist. Hiermit 
wird zum einen erreicht, dass eine Erhohung der Sta- 
bility der Stirnwand in diesen Bereichen gegeben ist 
und somit auch die akustischen Eigenschaf ten der ein- 
zelnen Wande verbessert werden, da grdfiere Bereiche 
"akustisch wirksam" sind, d.h. als schwingungstechni- 
sche Einheiten gesehen werden konnen. Hierzu konnen 
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gegebenenfalls im Bereich der Aussparung bzw. der 
Durchfuhroffnung noch Verstarkungsstege vorgesehen 
werden, wodurch die Masse des Bremskraf tverstarkers 
noch besser "akustisch wirksam" gemacht wird (siehe 
zur Beschreibung dieses Effektes auch die oben zi- 
tierte Anmeldung des vorliegenden Anmelders) . 

Eine weitere vorteilhafte Weiterbildung sieht vor, 
dass zwischen erster und zweiter Wand Schaum angeord- 
net ist. Dieser Schaum dient hierbei weniger der Be- 
festigung von erster und zweiter Wand. Der Hauptzweck 
des Schaums ist die Eliminierung von Luftschall sowie 
die Dampfung von Korperschall, damit keine Schall- 
ubertragung von der ersten Wand zur zweiten Wand hin 
moglich ist. 

Dieser Schaum kann auf verschiedene Arten ausgefuhrt 
sein. Es ist z.B. moglich, dass eine Schaumschicht 
konstanter Dicke zwischen erster und zweiter Wand 
vorgesehen ist, welche selbst im Bereich des Brems- 
kraf tverstarkers ihre Dicke nicht andert (in diesem 
Fall ergeben sich unter Umstanden auch Hohlraume in- 
nerhalb der Auswolbung im Bereich der Aussparung; 
hierbei wird der Einbau verschieden grower Brems- 
kraf tverstarker - z.B. fur unter schiedliche Motori- 
sierungen - mdglich) . Es ist selbstverstandlich auch 
moglich, dass der gesamte Zwischenraum zwischen ers- 
ter und zweiter Wand mit Schaum belegt wird bzw. der 
gesamte Bremskraftverstarker in diesem Zwischenraum 
auch mit eingeschaumt wird. In diesem Falle ist es 
auch moglich, dass der Bremskraftverstarker auf sei- 
ner Auftenflache mit einem schaumabweisenden Material 
belegt ist. Hierdurch wird der Bremskraftverstarker 
im Falle der Einschaumung nicht untrennbar mit der 
Stirnwand verbunden, dies ist wichtig ftir den Wechsel 
eines Bremskraf tverstarkers . Als Schaum wird vorteil- 
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hafterweise ein PU-Schaum verwendet. . 

Eine weitere vorteilhafte Weiterbildung sieht vor, 
dass die Stirnwand als Modul zur Montage in einem 
Stirnwandrahmen einer Kraf tf ahrzeugkarosserie ausge- 
bildet ist. Bezuglich des Stirnwandmoduls sowie der 
hierzu vorgesehenen Materialien wird wiederum voll 
umfanglich auf die vorangegangene Anmeldung desselben 
Anmelders verwiesen. Wichtig ist hierbei, dass erste 
und zweite Wand in ihren jeweiligen Randbereichen 
miteinander verbunden sind, urn so insgesamt eine Ein- 
heit darzustellen, 

Weitere vorteilhafte Weiterbildungen werden in den 
librigen abhangigen Anspriichen angegeben. 

Die Erfindung wird nun anhand mehrerer Figuren erlau- 
tert. Es zeigen: 

Fig. 1 einen Querschnitt durch eine erf indungsgemafle 
Stirnwand, wobei unterhalb der Mittellinie 
Fig. 1 eine Schnittf uhrung aufierhalb der Aus- 
sparung, in welcher ein Bremskraf tverstarker 
untergebracht ist, gezeigt ist und/oder ober- 
halb der Mittellinie eine Schnittf uhrung mit- 
tig durch die Aussparung fur den Bremskraft- 
verstarker, sowie 

Fig. 2 eine Kraf tf ahrzeugkarosserie vom Innenraum 
des Kraftfahrzeugs aus gesehen. 

Fig. 1 zeigt eine Stirnwand 1. Diese Stirnwand 1 be- 
steht auf einer ersten Wand 3a sowie einer davon be- 
abstandeten Wand 3b. Zwischen erster Wand 3a und 
zweiter Wand 3b ist (vorliegend, aber nicht notwendi- 
gerweise) Schaum 12 vorgesehen. Die erste Wand 3a 



weist eine Aussparung 4 zur Aufnahme eines aus- 
schlieftlich an der ersten Wand 3a befestigten Brems- 
kraf tverstarkers 5 auf. Dieser Bremskraf tverstarker 
hat, wie die Mittellinie in Fig. 1 andeutet, zumin- 
dest im Bereich der Aussparung einen im Wesentlichen 
rotationssymmetrischen Querschnitt . 

In Fig. 1 linksseitig ist die Motorraumseite des 
Kraftfahrzeugs gezeigt, es ist auch eine Zufuhroff- 
nung fur Bremsf lussigkeit 15 zu sehen. Rechtsseitig 
der Stirnwand 1 ist ein Betatigungshebel (eine Kol- 
benstange) zu sehen, welcher mit einem Bremspedal des 
Kraftfahrzeugs in Verbindung steht. Die Aussparung 4 
ist im Wesentlichen rotations symmetrisch ausgebildet. 
Der Randbereich 6 der Aussparung 4 ist verstarkt, 
d.h. in diesem Bereich ist ein im Wesentlichen kreis- 
ringformiger Flansch vorgesehen, in welchem die Wand- 
dicke starker ist als im ubrigen bei der ersten Wand 
3a. Der Bremskraf tverstarker 5 weist zu dem Randbe- 
reich 6 der Aussparung 4 eine korrespondierende Rand- 
flache 7 auf. Zwischen Randflache 7 und Randbereich 6 
ist ein zu dem Bremskraf tverstarker 5 gehorender E- 
lastomerring 8 (bzw. eine Elastomerscheibe) angeord- 
net, welcher den Luf tschallubertrag vom Motorraum zum 
Zwischenraum zwischen erster Wand 3a und zweiter Wand 
3b im Wesentlichen verhindert. Der Bremskraf tverstar- 
ker 5 ist in einer Randflache mit dem Randbereich der 
Aussparung verschraubt iiber Schrauben 17. Diese 
Schrauben 17 sind im verstarkten Randbereich der Aus- 
sparung eingeschraubt und konnen gegebenenf alls noch- 
mals zusatzlich gedampft sein. 

Der Bremskraftverstarker 5 weist im Bereich einer 
Durchfuhroffnung 10 an der zweiten Wand 3b einen 
deutlich geringeren Durchmesser als im Bereich der 
Randflache 7 auf. Zwischen dem Durchmesser des Brems- 
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kraftverstarkers im Bereich der Durchfuhroffnung und 
der Durchfuhroffnung 10 selbst ist ein Spalt 11 vor- 
gesehen, welcher eine Grofte zwischen 1 mm und 20 mm, 
vorzugsweise zwischen 1 mm und 5 mm, aufweist. Hier- 
mit wird erreicht, dass selbst bei starkeren Vibrati- 
onen eine Korperschallubertragung weitestgehend ver- 
mieden wird. 

Es ist in Fig. 1 gut erkennbar, dass die Stirnwand im 
Bereich der Aussparung 4 bzw. der Durchfuhroffnung 10 
Auswolbungen aufweist. Diese dienen dazu, den Brems- 
kraftverstarker zum einen aufzunehmen und somit Bau- 
raum mSglichst gut zu nutzen. Aufierdem dient diese 
Auswolbung im Bereich des Bremskraf tverstarkers dazu, 
dass in diesem Bereich eine zusatzliche Versteifung 
auftritt und somit der Bereich urn den Bremskraftver- 
starker herum, insbesondere bei der ersten Wand 3a, 
"akustisch wirksam" ist. 

Zwischen erster Wand 3a sowie zweiter Wand 3b ist ein 
Schaum 12 angeordnet. Im Ausf uhrungsbeispiel nach 
Fig. 1 hat dieser Schaum eine ungefahr gleichbleiben- 
de Schichtdicke, d.h. im Bereich der Aussparung 4 ist 
teilweise ein Luf tzwischenraum gebildet. Der Schaum 
ragt im Bereich der Durchfuhroffnung 10 bis auf den 
Bremskraftverstarker heran und berilhrt diesen, so 
dass er schwingungsdampf end wirkt. 

Bezuglich der Schaumung sind jedoch noch andere Vari- 
anten denkbar. So ist es z.B. moglich, den gesamten 
Zwischenraum zwischen erster Wand 3a und zweiter Wand 
3b auszuschaumen, so dass auch die Aussparung 4 ins- 
gesamt ausgeschaumt wird. In diesem Falle ist es auch 
moglich, dass der Bremskraftverstarker, welcher dann 
vor dem Schaumprozess bereits an die erste Wand ange- 
koppelt wiirde, mit einem schaumabweisenden Material 
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belegt ist, so dass es spater zu einer leichteren De- 
montage des Bremskraftverstarkers kommen kann. 

Erste Wand 3a sowie zweite Wand 3b sind vorliegend 
aus Kunststoff . Bezuglich weiterer Einzelheiten der 
Materialwahl wird auf die oben bezeichnete Anmeldung 
desselben Anmelders hingewiesen. 

Fig. 2 zeigt eine Karosserie eines Kraft fahrzeugs 2 
vom Innenraum des Kraf tf ahrzeugs aus gesehen. Hier 
ist im oberen Bereich eine Windschutzscheibenof fnung 
18 sowie darunter ein Stirnwandrahmen 14 zu sehen, in 
welchen ein Stirnwandmodul einsetzbar ist. Bezttglich 
samtlicher Einzelheiten dieses Stirnwandmoduls wird 
auf die entsprechende Figur in der oben bezeichneten 
Voranmeldung desselben Anmelders verwiesen. 
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12 

Zusammenfassuna : 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Stirnwand (1) 
ftir ein Kraf tf ahrzeug (2) , wobei die Stirnwand eine 
erste (3a) sowie davon beabstandet eine zweite (3b) 
Wand aufweist. Die erste Wand weist eine Aussparung 
(4) zur Aufnahme eines ausschlieftlich an der ersten 
Wand (3a) befestigten Bremskraf tverstarkers (5) auf . 
Die Erfindung ermoglicht eine effektive Schalldammung 
im Bereich der Stirnwand und schaf ft somit hohen 
Fahrkomf ort . 



(Fig. 1) 



